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Die Erfindung betrifft eine Kraf tstof f -Einspr it z vorr ichtung 
fur eine Brennkraf tmaschine, mit einem Gehause mit einem 
Einspritzbereich, mit einer in dem Gehause vorhandenen 
Ausnehmung, mit mindestens zwei in der Ausnehmung koaxial 
zueinander angeordneten Ventilelementen, welche jeweils mit 
einem Ventilsitz am Einspritzbereich zusammenarbeiten, 
wobei das innere Ventilelement kurzer ist als das auBere 
Ventilelement, wobei. eine Beauf schlagungseinr ichtung 
vorhanden ist, welche das innere Ventilelement wenigstens 
zeitweise in Of f nungsr ichtung beauf schlagt , wobei ein 
'Steuerkolben vorhanden ist, welcher mit dem inneren 
Ventilelement zusammenwirkt , und wobei der Steuerkolben 
eine Druckflache aufweist, deren Kraf tresul t ierende in 
Schlieflrichtung zeigt und welche einen Steuerraum begrenzt. 

Eine derartige Kraf tstof f-Einsprit z vorr ichtung ist aus der 
DE 41 15 477 Al bekannt. Diese zeigt eine Einsprit zduse mit 
zwei koaxial zueinander angeordneten Vent ilnadeln . Die 
Ventilnadeln sind "druckgesteuert " . Dies bedeutec, dass sie 
mit einer konstanten Kraft durch eine Schraubendruckf eder 
gegen den Ventilsitz beaufschlagt werden. Im Bereich des 
Einspritzendes verfugen die beiden Ventilnadeln jeweils 


uber Druckf lachen, deren Kraftresultieren.de in 
Offnungsrichtung zeigc und an denen der Einspritzdruck 
angreift. Durch eine Erhohung des Einsprit zdrucks konnen 
die Ventilnadeln gegen die Kraft der Druckfedern von den 
entsprechenden Ventilsitzen abgehoben werden. 

Bei der in der DE 41 15 477 Al gezeigten Vorrichtung ist 
die innere Ventilnadel mit einem Steuerkolben verbunden, 
der wiederum eine in Schl ieftrichtung wirkende Druckflache 
aufweist. Wenn in dem durch die Druckflache begrenzten 
teuerraum ein hoher Fluiddruck herrscht, wirkt eine 
; ntsprechende Kraft in . Schlieftrichtung , welche verhindert, 
dass die innere Ventilnadel von dem Ventilsitz abheben 
kann. 


Bei der eingangs genannten Kraf tstof f-Einspritzvorrichtung 
werden im Betrieb jedoch in einigen Betriebszustanden der 
Brennkraf tmaschine keine optimalen Emissions- und 
Kraf tstof f-Verbrauchswerte erzielt. Die vorliegende 
Erfindung hat daher die Aufgabe, eine Kraft- 
Einspritzvorrichtung der eingangs genannten Art so 
weiterzubilden, dass sie bessere Verbrauchs- und 
Emissionswerte aufweist und gleichzeitig kompakt baut . 

Diese Aufgabe wird bei einer Kraftstoff- 

Einspritzvorrichtung der eingangs genannten Art dadurch 
gelost, dass die Beauf schlagungseinrichtung auf das innere 
Ventilelement eine in etwa konstante Of f nungskraf t ausiibt 
und dass in dem Steuerraum ein Fluiddruck herrscht, welcher 
kurzzeitig abgesenkt werden kann. 


Vorteile der Erfindung 


Bei der erf indungsgemalien Kraf tstof f -Einspr itzvorr icht 



arbeitet das innere Vent ilelement "hubgesteuert". Dies 
bedeutet, dass der am Einsprit zbereich wirkende 
Kraf tstof fdruck den fur die jeweilige Einspritzung 
optimalen Wert haben kann, ohne dass hierdurch das 
Of f nungsverhalten des inneren Vent ile iement s beeinflusst 
wird. Geoffnet wird das innere Vent ilelement nur dann, wenn 
der Fluiddruck in clem Steuerraum kurzzeitig abgesenkt wird. 
Mit einer solchen Kraf tstof f -Einsprit zvorrichtung wird 
wahrend der Einspritzung des Kraftstoffs ein Druckverlauf • 
erreicht, mit dem in vielen Anwendungsf alien bessere 
Emissionen und ein geringer Kraf tstof fverbrauch der 

rennkraf tmaschine erzielt werden konnen. Durch die kurzen 
Bauweisen der Ventilelemente baut die Vorrichtung dabei 
sehr kompa kt . 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind in 
Unteranspruchen angegeben . 

In einer ersten Wei terbildung wird vorgeschlagen , dass das 
innere Vent ilelement einen umlaufenden Absatz aufweist, an 
dem sich eine erste, in SchlieBrichtung wirkende 
Vorspanneinrichtung abstutzt. Ein solcher Absatz kann 
maschinell am Ventilelement einfach hergestellt werden, und 
eine derartige in Schliefrr icht ung wirkende 
v Vorspanneinrichtung stellt auch wahrend der Startphase der 
Brennkraf tmaschine, wenn im Steuerraum noch kein hoher 
Kraf tstof fdruck anliegt, sicher, dass das innere 
Ventilelement an seinem Ventilsitz anliegt und kein 
Kraftstoff ungewollt von der Kraftstoff- 

Einspritzvorrichtung abgegeben wird. Die Betriebssicherheit 
wird durch diese Wei terbi ldung also in kostengunst iger Art 
und Weise verbessert . 


In Weiterbildung hierzu wird vorgeschlagen, dass sich die 
erste Vorspanneinrichtung an einer Dichthulse abstutzt, 


welche eine Dichtkante umfasst, die von einer zweiten 
Vorspanneinrichtung gegen das auflere Vent ilelement 
beaufschlagt wird. Bei dieser Weiterbi ldung sind die erste 
und die zweite Vorspanneinrichtung also in Serie 
geschaltet. Die entsprechende Kraf tstof f- 
Einspritzvorrichtung baut daher vergleichsweise schmal. 


Eine weitere vorteilhafte Ausgestaltung der 
erfindungsgemaften Kraf tstof f-Einsprit zvorrichtung besteht 
darin, dass das innere Vent i lelement in dem aufieren 
entile lement fluiddicht gefuhrt ist, und dass zwischen dem 
ceuerkolben und dem aufieren Venti lelement wenigstens 
bereichsweise ein Ringraum vorhanden ist, welcher mit einem 
Miederdruckanschluss verbunden ist. Da das innere 
Ventilelement relativ kurz baut, muss sich auch die 
fluiddichte Fuhrung nur uber eine vergleichsweise kurze 
Strecke erstrecken. Eventuell durch die Fuhrung 
hindurchtretender Kraftstoff kann zum Niederdruckanschluss 
gelangen und von dort als Leckagef luid abgefiihrt werden. 
Auch bei einer kurzen Dichtstrecke wird somit die 
Funktionsfahigkeit der erf indungsgemaften Kraftstoff- 
Einsprit zvorrichtung sichergestellt . 

Vorgeschlagen wird auch, dass der Steuerkolben einen 
Steuerabschnitt, an dem die Druckflache vorhanden ist, und 
einen zwischen Ventilelement und Steuerabschnitt 
angeordneten Obertragungsabschnitt umfasst, welcher ein vom 
Steuerabschnitt separates Teil darstellt. Dies erleichtert 
die Herstellung der einzelnen Telle, so dass die 
erfindungsgemSGe Kraf tstof f-Einsprit zvorrichtung insgesamt 
preiswert baut. Daruber hinaus kcnnen fur die einzelnen 
Abschnitte die fur die jeweilige Funktion optimalen 
Materialien gewahlt werden, so beispielsweise fur den 
Steuerabschnitt ein Material, welches in Zusammenwir kung 
mit dem Gehause der Kraf tstof f-Einsprit zvorrichtung eine 


gute Dichtwirkung entfaltet. 


Besonders bevorzugt ist es dabei, wenn die Kontaktf lache 
des Steuerabschnitts mit dem Obertragungsabschnitt 
5 spharisch gekrummt und die entsprechen.de Kontakt f lache am 
Obertragungsabschnitt hierzu komplementar ausgebildet ist. 
Hierdurch kdnnen Zen t rie rungs fehler , die aufgrund von 
Fertigungstoleranzen vorhanden sein kdnnen, sehr leicht 
ausgeglichen werden. Dies senkt zum einen die 
10 Herstellkosten der er f indungsgemaften Kraftstoff- 

Einspritzvorrichtung und ermoglicht zum anderen eine sehr 
('^ j!' ; --'te und leichte Beweglichkeit der Ventilelemente. Gleiches 
"~ gilt auch fur jene Wei terbildung, bei welcher die 

Kontaktf lache des Ventilelements mit dem Steuerkolben 
15 spharisch gekrummt und die entsprechende Kontaktf lache am 
Steuerkolben hierzu komplementar ausgebildet ist. 

Bei einer besonders vorteilhaf ten Weiterbi Idung hierzu wird 
vorgeschlagen, dass die Kontaktf lachen am 

Obertragungsabschnitt zum Steuerabschnitt und zum inneren 
Ventilelement jeweils Teil einer gemeinsamen Kugelflache 
sind, deren Mi t telpunkt auf der Mittelachse des 
Obertragungsabschnitts liegt. In diesem Fall kann der 
Obertragungsabschnitt sehr einfach eingebaut werden und 
zentriert sich von selbst zwischen dem Steuerabschnitt 
einerseits und dem inneren Ventilelement andererseits . 
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Zeichnung 

Nachfolgend wird ein besonders bevorzugtes 

Ausf uhrungsbeispiel der Erfindung unter Bezugnahme auf die 
beiliegende Zeichnung im Detail erlautert. In der Zeichnung 
zeigen: 


Figur 1: eine schematische Darstellung einer 
Brennkraf tmaschine mit mehreren Kraftstoff- 
Einsprit z vor rich tungen ; unci 

Figur 2: einen ' teilweisen Schnitt durch eine der 

Kraf tstof f-Einsprit zvorrichtungen von Fig 


Beschreibung des Ausf uhrungsbeispiels 


\ In Figur 1 tragt ein Kraf tstof f system einer 
Kj Brennkraf tmaschine insgesamt das Bezugszeichen 10. Es 
umfasst einen Kraf tstof fbehalter 12, aus dem eine 
elektrische Kraf tstof fpumpe 14 Kraftstoff in eine 
Niederdruck-Kraf tstof fleitung 16 fdrdert. 

Diese fuhrt zu einer Hochdruck-Kraf tstof fpumpe 18. Die 
Hochdruck-Kraftstoffpumpe 13 wird von einer nicht 
dargestellten Nockenwelle der Brennkraf tmaschine 
angetrieben. Die Hochdruck-Kraftstoffpumpe 18 fdrdert den 
Kraftstoff in eine Kraf tstof f-Sammelleitung 20 ("Rail"), 
diese sincl mehrere Kraf tstof f-Einspritzvorrichtungen 22 
angeschlossen, welche nachfolgend der Einfachheit halber 
als "Injektoren" bezeichnet werden. Die Injektoren 22 
spritzen den Kraftstoff direkt in einen ihnen jeweils 
zugeordneten Brennraum 24 ein. 

Der Anschluss der Injektoren 22 an die Kraftstoff- 
Sammelleitung 20 wird durch einen Hochdruckanschluss 26 
bewerkstelligt. Uber einen Miederdruckanschluss 28 sind di 
Injektoren 22 jeweils mit einer Rucklauf leitung 30 
verbunden. Der Betrieb der Brennkraf tmaschine, des 
Kraftstof fsystems 10 und insbesondere der Injektoren 22 
wird von einera Sceuer- und Regelqerat 32 gesteuert 
beziehungsweise geregelt. 
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Man erkennt ohne weiteres, dass das oben beschriebene 
Kraftstoffsystem 10 zu einer Brennkraf tmaschine rait 
Kraftstoff-Direkteinspritzung gehdrt. Es kann dabei sowohl 
fur eine Benzin-Brennkraf tmaschine als auch fur eine 
Diesel-Brennkraf tmaschine verwendet werden. 

Der Aufbau eines der Injektoren 22 wird nun im Detail 
anhand von Figur 2 erlautert : 


10 


Der Injektor 22 umfasst ein Gehause 34 mit einem 
Dusenkbrper 36, einem Mittelteil 38 und einem Oberteil 40 
(jetzt und nachfolgend beziehen sich die Angaben "oben" und 
"unten" auf die Darstellung in Figur 2; grundsatzlich gilt 
15 jedoch, dass der Injektor 22 in einer beliebigen Lage im 
Raura installiert werden kann) . Der Dusenkorper 36 verfugt 
an seinem Ende uber einen Einsprit zbereich 42, welcher in 
Einbaulage dem Brennraum 24 zugewandt ist. 
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Im Gehause 34 ist eine Ausnehmung 44 vorhanden, in welcher 
zwei koaxial zueinander angeordnete Ventilelemente 46 und 
48 vorhanden sind. Das auBere Ventilelement ist rohrfbrmig 
und verfugt an seinem unteren Ende uber eine Dichtkante 50, 
welche mit einem Ventilsitz 52 am unteren Ende der 
Ausnehmung 44 zusammenarbeitet. Das innere Ventilelement 48 
ist im aulieren Ventilelement 46 fluiddicht gefuhrt. Seine 
Langserstreckung entspricht insgesamt in etwa seinem 
Durchmesser. Das untere Ende des mneren Ventilelements 48 
lauft konisch spitz zu. Dabei sind zwei Bereiche mit 
unterschiedlicher Konizitat vorhanden, zwischen denen eine 
Dichtkante 54 gebildet ist, die wiederum mit einem 
Ventilsitz 56 im unteren Bereich der Ausnehmung 44 
zusammenarbeitet. Der konische Bereich am unteren Ende des 
inneren Ventilelements 48, welcher radial auBen von der 
35 Dichtkante 54 liegt, bildet eine Druckflache 57, deren 
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Kraftresultierende in Of f nungsrichtung des inneren 
Ventilelements 43 gerichtet ist. 

Radial einwarts vom Ventilsitz 52 sind uber den Umfang des 
5 Dusenkdrpers 36 verteilt mehrere Kraf tstof f -Aus t ritts kanale 
58 vorhanden. Noch welter radial einwarts, radial innerhalb 
des Ventilsitzes 56, ist eine weitere Reihe von uber den 
Umfang des Dusenkdrpers 36 verteilt angeordneten 
Kraf tstof f-Austrittskanalen 60 vorhanden. Das auflere 
10 Ventilelement 46 ist mit einem Fiihrungsabschnitt 62 

fluiddicht in der Ausnehmung 44 im Dusenkdrper 36 gef uhrt . 
+ Unterhalb des Fuhrungsabschnitts 62 weist das aufiere 

Ventilelement 46 einen etwas geringeren Durchmesser auf. 
Die sich hieraus ergebende umlaufende Stufe bildet eine 
Druckflache 64, deren Kraftresultierende in 
Offnungsrichtung des aulleren Ventilelements 46 gerichtet 
ist. In etwa von der Druckflache 64 bis zum unteren Ende 
des autteren Ventilelements 46 ist zwischen dem auBeren 
Ventilelement 4 6 un der Wand der Ausnehmung 44 ein Ringraum 
vorhanden, welcher einen Druckraum 66 bildet. Er ist uber 
einen Hochdruckkanal 68 mit dem Hochdruckanschluss 26 
verbunden . 

Das aufiere Ventilelement 46 erstreckt sich in seiner 
• Langsrichtung ungefahr bis zum oberen Rand des Dusenkdrpers 

36. Seine ringfdrmige obere Stirnwand bildet eine 
Steuerflache 70, welche einen ringfbrmigen Steuerraum 72 
begrenzt. Nach radial innen wird der Steuerraum 72 von 
einer Dichthulse 74 begrenzt, die mit einer relativ 
scharfen Dichtkante (ohne Bezugs zeichen ) an der 
Steuerflache 70 des aufieren Ventilelements 46 anliegt. Die 
Dichthulse 74 wird von einer Rohrfeder 76 gegen die 
Steuerflache 70 beauf schlagt . Die Rohrfeder 76 stutzt sich 
wiederum an einem Stutzring 78 ab, der an einem Absatz 
(ohne Bezugszeichen) der Ausnehmung 44 anliegt. Durch die 
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Rohrfeder 76 wird also zum einen die Dichthulse 74 mit der 
Dichtkante gegen die Steuerflache 70 beauf schlagt , and 
weiter wird das auftere Ventilelement 46 mit seiner 
Dichtkante 50 gegen den Ventilsitz 52 gedruckt. 

Wie ohne weiteres aus Figur 2 hervorgeht, ist das innere 
Ventilelement 43 erheblich kiirzer als das auliere 
Ventilelement 46. Seine obere Begrenzungsf lache 80 ist 
konkav spharisch gekrummt ausgebildet. An ihr liegt flachig 
ein eine hierzu komplementare Kontaktf lache 82 einer 
Ubertragungsstange 84 an. Diese erstreckt sich in der 
^ Ausnehmung 44 iiber den Dusenkdrper 36 hinaus in das 
Mittelteil 38 des Gehauses 34 hinein. Eine obere 
Stirnflache 86 der Ubertragungsstange 84 ist konvex 
15 spharisch gekrummt. An ihr liegt flachig eine hierzu 
komplementare Konta ktf lache 88 eines zy 1 indr ischen 
Steuerteils 90 an. Dieses ist wiederum fluiddicht und 
gleitend in der Ausnehmung 44 im Mittelteil 38 des Gehauses 
34 gefuhrt. Die untere Konta ktf lache 82 und die obere 
20 Kontaktflache 86 der Ubertragungss tange 84 liegen auf einer 
gemeinsamen Kugelflache, deren Mittelpunkt auf der 
Mittelachse der Ubertragungsstange 84 liegt. Zwischen 
einander beruhrenden Kontaktf lachen kann gegebenenf alls 
• eine besonders reibungsarme Schicht vorhanden sein. 
2lw> 

Die Ubertragungsstange 84 und das Steuerteil 90 bilden 
insgesamt einen Steuerkolben 92. Im Bereich des unteren 
Endes der Ubertragungsstange 84 ist ein umlaufender Absatz 
94 vorhanden, an dem sich eine Rohrfeder 96 abstiitzt. Das 

30 andere Ende der Rohrfeder 96 stutzt sich an einem nach 

radial innen weisenden Ringsteg (ohne Bezugszeichen) der 
Dichthulse 74 ab. Auf diese Weise wird die 
Ubertragungsstange 34 und somit auch das innere 
Ventilelement 48 mit der Dichtkante 54 gegen den Ventilsitz 

35 56 beauf schlagt. Der Durchmesser der Ubertragungsstange 84 
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ist jedoch kleiner als der Innendurchmesser des auBeren 
Ventilelements 46. Gleiches gilt auch fur das Verhaltnis 
zwischen dem Durchmesser der Obertragungsstange 34 und dem 
Innendurchmesser der Dichthulse 74. Derauf diese Weise 
geschaffene Ringraum 98 ist uber eine nur gestrichelt 
dargestellte Leckageleitung 100 mit dem 
Niederdruckanschluss 28 des Injektors 22 verbunden. 

Die obere Stirnflache des Steuerteils 90 bildet eine 
Druckflache 102, welche einen Steuerraum 104 begrenzt. Der 
Steuerraum 104 ist uber einen in die obere Stirnflache des 
Mittelteils 38 eingefrasten Fluidkanal 106 mit einer 
Zulaufdrossel 108 mit dem Hochdruckkanal 68 verbunden. 
Ebenso ist der Steuerraum 72 uber einen in die untere 
Stirnflache des Mittelteils 33 eingefrasten Fluidkanal 110 
mit einer Stromungsdrossel 112 mit dem Hochdruckkanal 68 
verbunden. 

Im Oberteil 40 ist ein 3/3-Wegeventil 114 vorhanden. Dessen 
Vencilelement 116 arbeitet mit einem oberen Ventilsitz 118 
und einem unteren Ventilsitz 120 zusammen. Es wird von 
einem Aktor 122 bewegt, welcher wiederum vom Steuer- und 
Regelgerat 32 angesteuert wird. Das Ventilelement 116 ist 
in einer Schaltkammer 124 angeordnet, die im Bereich des 
• unteren Ventilsitzes 120 uber einen Fluidkanal mit einer 
Ablaufdrossel 126 mit dem Steuerraum 104 verbunden ist. Im 
Bereich des oberen Ventilsitzes 118 ist die Schaltkammer 
124 mit dem Niederdruckanschluss 23 verbunden. Seitlich von 
der Schaltkammer zweigt ein Stromungs kanal 128 ab, der uber 
eine Drosselstelle 130 zum Steuerraum 72 fuhrt. 

Der Injektor 22 arbeitei: f olgendermafien : 

Wenn keine Einsprit zung erfolgen soli, liegt das 
Ventilelement 116 des 3/3-Wegeventils 114 am oberen 
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Ventilsitz 118 an. In diese Schaltstellung wire! das 
Ventilelement von einer Druckfeder (ohne Be zugs zeichen ) 
beaufschlagt, und in dieser Schaltstellung besteht keine 
Fluidverbindung zwischen den beiden S teuerraumen 72 und 104 
und dem Niederdruckanschluss 28. Andererseits sind die 
Steuerraume 72 und 104 uber den Hochdruckkanal 63 und die 
Fluidkanale 106 und 110 weiterhin mit dem 
Hochdruckanschluss 26 verbunden. 

In den Steuerraumen 72 und 104 herrscht somit in etwa der 
am Hochdruckanschluss 26 anliegende hohe Fluiddruck, der 
eine ent sprechende in Schlielirichtung der Ventilelemente 46 
und 48 wirkende hydraulische Kraft an den Steuerf lachen 70 
und 102 bewirkt. Diese in SchlieBrichtung wirkende 
hydraulische Kraft ist grdBer als die an der Druckflache 64 
des au/ieren Ventilelements 46 in Of f nungsr ichtung wirkende 
hydraulische Kraft. Somit wird das auliere Ventilelement 46 
mit seiner Dichtkante 50 gegen den Ventilsitz 52 gedruckt. 
Kraftstoff kann durch die Kraf tstof f austrittskanale 58 
nicht austreten. Ferner liegt an der Druckflache 57 nur ein 
geringer Druck an, so dass auch das innere Ventilelement 48 
uber die Ubert ragungsstange 84 und das Steuerteil 90 mit 
seiner Dichtkante 54 gegen den Ventilsitz 56 gedruckt wird. 

Wenn das Ventilelement 116 des 3/3-Wegeventils 114 am 
unteren Ventilsitz 120 anliegt, ist der Steuerraum 104 
weiterhin vom Niederdruckanschluss 28 getrennt; es besteht 
nun jedoch eine Fluidverbindung vom Niederdruckanschluss 28 
uber die Schal t kammer 124 und den Strdmungskanal 128 zu dem 
ringfbrmigen Steuerraum 72. Somit sinken der Druck im 
Steuerraum 72 und die entsprechende an der Steuerflache 70 
des aufieren Ventilelements 46 angreifende hydraulische 
Kraft. Das auBere Ventilelement 4 6 kommt nun aufgrund der 
an der Druckflache 4 4 angreif enden hydraulischen Kraft mit 
der Dichtkante 50 vom Ventilsitz 52 frei. Kraftstoff kann 
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daher aus den Kraf tstof f-Austrittskanalen 53 austreten. Da 
gleichzeitig im Steuerraum 104 weiterhin ein hoher 
Fluiddruck herrscht, reicht die an der Druckflache 57 
angreifende hydraulische Kraft jedoch nicht aus, um auch 
5 das innere Ventilelement 43 zu bewegen. 

Wenn auch aus den Kraf tstof f-Austrittskanalen 60 Kraftstoff 
austreten soil, wird das Ventilelement 116 des 3/3- 
Wegeventils 114 in eine mittlere Schaltstellung gebracht. 
In dieser sind beide Steuerraume 72 und 104 mit dem 
, Niederdruckanschluss 28 verbunden. Somit sinkt die an der 
i# Steuerflache 102 des Steuerteils 90 wirkende hydraulische 
Kraft, so dass nun die an der Druckflache 57 angreifende 
hydraulische Kraft das innere Ventilelement 48 mit der 
15 Dichtkante 54 vom Ventilsitz 56 abheben kann, wodurch der 
Stromungsweg zu den Kraf tstof f-Austrittskanalen 60 vom 
Hochdruckanschluss 26 her frei wird. 
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1. Kraf tstof f-Einsprit zvorrichtung (22) fur eine 
Brennkraftmaschine, mit einem Gehause (34) mit einem 
Einspritzbereich (42), mit einer in dem Gehause (34) 
vorhandenen Ausnehmung (44), mit mindestens zwei in der 
15 Ausnehmung (44) koaxial zueinander angeordneten 

Ventilelementen (46, 48), welche jeweils mit einem 
Ventilsitz (52, 56) am Einspritzbereich (42) 
zusammenarbeiten, wobei das innere Ventilelement (43) 
kurzer ist als das auliere ' Vent i lelement (46), wobei eine 
Beaufschlagungseinrichtung (57) vorhanden ist, welche das 
innere Ventilelement (48) wenigstens zeitweise in 
Of fnungsrichtung beauf schlagt , wobei ein Steuerkolben 
vorhanden (92) ist, welcher mit dem inneren Ventilelement 
(48) zusammenwirkt , und wobei der Steuerkolben (92) eine 
Druckflache (102) aufweist, deren Kraf tresultierende in 
Schlielirichtung zeigt und welche einen Steuerraum (104) 
begrenzt, dadurch gekennzeich.net, dass die 
Beaufschlagungseinrichtung (57) auf das innere 
Ventilelement (48) eine in etwa konstante Of f nungs kra f t 
ausubt, und dass in dem Steuerraum (104) ein Fluiddruck 
herrscht, welcher kurzzeitig abgesenkt werden kann . 

2. Kraftstof f-Einsprit zvorrichtung (22) nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet , dass der Steuerkolben (92) einen 
umlaufenden Absatz (94) aufweist, an dem sich eine erste, 
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in Schliefirichtung wirkende Vorspanneinrichtung (96) 
abstiit zt . 

3. Kraftstof f-Einspritzvorrichtung (22) nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeich.net, dass sich die erste 

Vorspanneinrichtung (96) an einer Dichthulse (74) abstiitzt, 
welche eine Dichtkante umfasst, die von einer zweiten 
Vorspanneinrichtung (76) gegen das auBere Ventilelement 
(46) beaufschlagt wird. 

4. Kraftstof f-Einspritzvorrichtung (22) nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass das 
innere Ventilelement (48) in dem aufteren Ventilelement (46) 
fluiddicht gefuhrt ist, und dass zwischen dem Steuerkolben 
(92) und dem aufleren Ventilelement (46) wenigstens 
bereichsweise ein Ringraum (98) vorhanden ist, welcher mit 
einem Niederdruckanschluss (28) verbunden ist. 

5. Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Steuerkolben (92) einen Steuerabschnitt (90), an dem die 
Druckflache (102) vorhanden ist, und einen zwischen 
Ventilelement (43) und Steuerabschnitt (90) angeordneten 
Obertragungsabschnitt (84) umfasst, welcher ein vom 
Steuerabschnitt (90) separates Teil darstellt. 

6. Kraftstof f-Einspritzvorrichtung (22) nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Konta kt f lache (83) des 
Steuerabschnitts (90) mit dem Obertragungsabschnitt (84) 
spharisch gekrummt und die entsprechende Konta kt f lache (86) 
am Obertragungsabschnitt (34) hierzu komplementar 
ausgebildet ist. 

7. Kraftstof f-Einspritzvorrichtung (22) nach einem der 
vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Kontaktflache (80) des inneren Venti lelements (48) mit dem 
Steuerkolben (92) spharisch gekrummt und die entsprechende 
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Kontaktflache (82) am Steuerkolben (92) hierzu komplementar 
ausgebildet ist. 

8. Kraftstoff-Einspritzvorrichtung (22) nach den. 
Anspruchen 6 und 7, dadurch gekennzeichnet , dass die 
Kontaktflachen (82, 86) am Obertragungsabschnitt (84) zum 
Steuerabschnitt (90) und zum inneren Ventilelement (48) 
jeweils Teil einer gemeinsamen Kugelflache sind, deren 
Mittelpunkt auf der Mittelachse des Qbertragungsabschnit ts 
(84) liegt. 


303412 
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R. 303412 


14 . 10 . 2002 

Robert Bosch GmbH, 70442 Stuttgart 

Kraftstoff-Einspritzvorr ichtunq fur eine Brennkrafrm^rh^. 


^Zusammenf as sung 

Eine Kraf tstof f-Einspritzvorrichtung (22) einer 
Brennkraftmaschine umfasst ein Gehause (34) mit einem 
Einspritzbereich (42). In dem Gehause (34) ist eine 
Ausnehmung (44) vorhanden, in der zwei Vent ilelemente (4 6, 
48) angeordnet sind. Das innere Ventilelement (48) ist 
kiirzer als das auBere Ventilelement (46. Eine 
Beaufschlagungseinrichtung (57) beaufschlagt das innere 
Ventilelement (48) wenigstens zeitweise in 
Offnungsrichtung. Ein Steuerkolben (92) wirkt mit dem 
inneren Ventilelement (43) zusammen. Er weist eine 
Druckflache (102) auf, deren Kraf tresultierende in 
Schlieftrichtung zeigt und welche einen Steuerraum (104) 
begrenzt. Die Beaufschlagungseinrichtung (57) ubt auf das 
innere Ventilelement (48) in etwa eine konstante 
Offnungskraft aus. Der Fluiddruck in dem Steuerraum (104) 
kann kurzzeitig abgesenkt werden. 


(Figur 2) 
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